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Aktuelle geotechnische Fragestellungen bei Baumaßnahmen an Bundeswasserstraßen 
am 18. und 19. Oktober 2011 in Karlsruhe 
Bau des oberen Vorhafens am neuen Schiffshebewerk in Niederfinow 
Dipl.-Ing. Klaus Winter, Wasserstraßen-Neubauamt Berlin 
1 Ausgangssituation 
1.1 Randbedingungen 
Die Trasse des neuen Hebewerkes liegt zwischen dem alten Hebewerk und einer 1972 still gelegten 
Schleusentreppe an der Havel-Oder-Wasserstraße (HOW). Der obere Vorhafen (OVH) des neuen Hebe-
werkes bindet im Westen in die Scheitelhaltung der HOW ein. Am östlichen Ende ist ein Geländesprung 
von ca. 35 m zu überbrücken. Die Wasserspiegeldifferenz im OVH zwischen Betriebswasserstand des 
Kanals und Grundwasser beträgt ca. 10 m im westlichen Bereich und ca. 30 m am östlichen Abschluss, 
es handelt sich also um eine ausgeprägte Dammlage. Der Baugrund ist glazial geprägt und im Bereich 
des oberen Vorhafens recht heterogen.  
Bild 1: Lageplan oberer Vorhafen 
1.2 Anschluss an den bestehenden Kanal 
Der obere Vorhafen bindet im Westen in eine befahrene Wasserstraße ein. Der Ausbau des OVH erfolgt 
im Schutze eines bauzeitlichen Fangedamms. Ein Versagen des Fangedammes würde zum einen zu 
beträchtlichen Störungen des Schiffsbetriebes führen, da das Schiffshebewerk ein Nadelöhr in der Ver-
bindung zwischen Berlin und der Ostsee darstellt. Zum anderen führte ein Versagen durch die Dammlage 
in Verbindung mit der relativ großen Wasserspiegeldifferenz zum Grundwasser zu erheblichen Gefähr-
dungen für Mensch und Material. Hieraus resultiert die Vorgabe, dass es immer 2 funktionierende Siche-
rungssysteme geben muss, was durch eine landseitige Anschüttung an den Fangedamm gewährleistet 
wird. 
1.3 Östlicher Abschluss des oberen Vorhafens 
Den östlichen Abschluss des OVH bildet ein Widerlager als Querbauwerk, auf dem die spätere Kanalbrü-
cke aufgelagert wird. Die Höhe des Geländesprungs an dieser Stelle beträgt 35 m. Diese ist auf einer 
relativ kurzen Strecke zu überbrücken. Die Kanalbrücke ist nur ca. 65 m lang. Die Wasserspiegeldifferenz 
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2 Ausführung, gewählte Konstruktionen  
2.1 Fangedamm 
Der 390 m lange Fangedamm besteht aus einer druck- und zugfest ausgesteiften Spundwandkonstrukti-
on mit einer Breite von 8 m. Zur Ausführung sind Spundbohlen des Profils L606n mit einer Länge von ca. 
12,50 m gekommen. Die Aussteifung besteht aus 165 St HEB 260. Der Fangedamm wird nach dem Flu-
ten des neuen oberen Vorhafens in Höhe der Kanaldichtung unter Wasser abgebrannt. Die Spundwände 
binden nicht in eine undurchlässige Schicht ein. Aus diesem Grund ist in den Fangedamm nach dem 
Auskoffern bereits die spätere in diesem Bereich verstärkte Tondichtung eingebaut worden. Diese wurde 




Bild 2:  Querschnitt Fangedamm 
 
2.2 Regelprofil oberer Vorhafen 
Der obere Vorhafen wird als Rechteckprofil mit einer Breite von 46 m ausgeführt. Die Uferspundwände 
sind mit Verpresspfählen rückverankert. Die Dichtung der Kanalsohle besteht aus einer 30 cm dicken 
Tondichtung, die im Spundwandbereich auf 60 cm verstärkt wird. Auf einem Geotextil wird eine 60 cm 
dicke Deckschicht mit Wasserbausteinen der Gewichtsklasse LMB 5/40 eingebaut. Der Ausbau des obe-
ren Vorhafens erfolgt im Trockenen. 
 
 
Bild 3:  Regelprofil oberer Vorhafen 
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2.3 Dammabschluss am Widerlager 
Der Damm wurde bemessen nach dem MSD 2005 (Merkblatt „Standsicherheit von Dämmen an Bundes-
wasserstraßen“). Er ist auch im durchströmten Zustand rechnerisch standsicher. Das erste Sicherungs-
element des Kanals besteht aus der Uferspundwand (Länge ca. 10 m) in Verbindung mit der Sohldich-
tung aus Ton. Zum Widerlager hin wird dieser Ton keilförmig von 30 cm im Regelbereich auf 3 m ver-
stärkt. Das zweite Sicherungselement bildet im östlichen, also im steilen Bereich eine weitere Spundwand 
(Länge bis 24 m), die in eine undurchlässige Mergelschicht einbindet. Als Kontrollelemente sind Grund-
wassermessstellen angeordnet sowie ein Drainagesystem. Durch die Anordnung von entsprechend aus-
gebildeten Kontrollschächten ist es hiermit möglich, auch die Menge des im Schadensfall abfließenden 
Leckagewassers zu messen. Durch genaue Vorgaben an die Sieblinien des einzubauenden Dammmate-
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